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psychologische Faktoren und Wirkungszusam-
menhinge stehen, mithin die Determiniertheit
des Ansatzes in praxi kaum gesichert sein
diirfte. Schlieflich — aber das gibt Hanusch
ja selbst zu — lassen sich einige Deduktionen
nur durchfithren, wenn man mit Hypothesen
und spekulativen Annahmen argumentiert.

Von besonderer Bedeutung ist der Distribu-
tionsteil, zumal dieser Aspekt in der bisherigen
Diskussion weitgehend vernachlissigt wurde.
Umso verdienstvoller scheint daher der Ver-
such von Hanusch, nach einer analytischen
Grundlegung die Modellverbindung zur Allo-
kation herzustellen. Hanusch entwickelt ein
aleruristisches Umverteilungskonzept, in dem
der eine fiir den anderen einsteht und diesem
selbstlos seine Reichtiimer opfert, von denen
er zuviel besitzt; er bindet dieses Philantrop-
Modell — iiber dessen Realititsnihe man
streiten mag — an die Krifte, die im Inner-
sten des einzelnen Wirtschaftssubjekts den
Willen lenken und dann Faktoren abgrenzen,
die von auflen auf die Entscheidung einwirken
(subjektive Transferneigung, Transferkosten,

Altruismus in der Gruppe). Erkennbar wird,
dafl die Allokationsfragen von der Wirtschafts-
thecrie wesentlich besser beherrscht werden
als die Distributionsprobleme, mithin hier noch
eine fundamentale Kenntnisliicke vorhanden
ist. Dies bestitigt sich auch beim Versuch der
Integration von Allokation und Verteilung,
fiir die es keine theoretische Losung im selben
analytischen Rahmen und fiir den gleichen
Zeitpunkt der Betrachtung gibt; es bleibt die
Argumentation in einem Modell mit Neben-
bedingungen, in dem entweder allokative oder
distributive Aspekte Vorrang haben.

B. S. Frey hat kiirzlich das Buch von Hanusch
besprochen (Kyklos, Vol. 26, 1973, S. 424/425):
»Der Autor hat sich ein sehr hohes Ziel ge-
steckt, das er jedoch nicht erreichen konnte...
Hanuschs Versuch hat sich insofern gelohnt,
als er den auf diesem Gebiet Forschenden die
Mbglichkeiten und Tiicken aufzeigt«. Dem
Rezensenten scheint in dieser Wertung der
weiterfithrende, in neue Denkrichtungen len-
kende Charakter der Arbeit zu gering veran-

schlagt. Dy. H. Baum, Kéln
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Die Preisbildung in der Binnenschiffahrt
der Bundesrepublik Deutschland

Zur Frage der Relevanz preistheoretischer Erklirungsansitze

Von Priv.-Doz. Dr. Jouannes Frericx, Bonn

I

Der Erklirungswert preistheoretischer Modelle fiir die Tarifbildung auf den Verkehrs-
mirkten ist in der Wissenschaft weithin umstritten. Verschiedene Verkehrswissenschaftler
stehen auf dem Standpunkt, dafl die Verkehrswirtschaft keiner besonderen Preistheorie
bediirfe. Andere folgern wiederum aufgrund der spezifischen Besonderheiten des Ver-
kehrssektors zumindest die Notwendigkeit einer problembezogenen Umwandlung der
allgemeinen Preistheorie.

Im folgenden soll der Frage nach der Relevanz preistheoretischer Erklirungsansitze
am Beispiel der Binnenschiffahrt in der BRD nachgegangen werden. Da der Erklirungs-
wert der Preistheorie nur vor dem Hintergrund der Preisbildungswirklichkeit beurteilt
werden kann, sollen zunichst die gegenwirtige Form der Preisbildung auf den Binnen-
schiffahrtsmirkten sowie ihre Entstehungsgeschichte skizziert werden.

II.

Unter dem Einfluf der Ziinfte und Gilden bestand bis weit in das 19. Jahrhundert
hinein eine straffe Ordnung der Binnenschiffahrtsmirkte, die nahezu keinen Freiheits-
spielraum fiir eigene wettbewerbspolitische Aktionen der einzelnen Schiffahrtstreibenden
zulief. Beférderungskonditionen und Frachtenaufteilung unterlagen einem strengen
Reglement, das eine weitgehende Gleichbehandlung der einzelnen Mitglieder einer
Schifferkorporation sicherstellte?). Diese Marktordnung blieb faktisch (in freiwilliger
Form) auch dann noch bestehen, als nach der Aufhebung der Ziinfte und Gilden ver-
sucht wurde, iiber die Vereinbarung von Schiffahrtsakten dem freien Spiel der Krifte
auf den Binnenschiffahrtsmirkten mehr Geltung zu verschaffen?).

Erst mit dem Aufkommen der Eisenbahn und dem zunehmenden Ausbau des Schienen-
netzes zerbrach die iiberkommene Marktordnung. Die Eisenbahn war nicht nur den
Landverkehrsmitteln der damaligen Zeit in fast allen Ebenen der Verkehrswertigkeit
iiberlegen, sondern auch der Binnenschiffahrt in bezug auf Schnelligkeit, Berechenbar-
keit und Sicherheit der Verkehrsleistung. Insbesondere hochwertige Stiickgiiter, die
urspriinglich eine wesentliche Rolle bei den Transportleistungen der Binnenschiffahrt
spielten, wurden im Laufe der Zeit in steigendem Mafle von der Eisenbahn befdrdert.
Entsprechend konzentrierte sich die Binnenschiffahrt mehr und mehr auf die Beférde-
rung von Massengiitern3). '

1) vgl. Otto, K.-P., Die Preisbildung in der Binnenschiffahrt, Berlin 1966, S. 110,

2) Vgl. die Mannheimer Akte von 1869 mit der Mainzer Rheinschiffahrtsakte von 1831 als Vorliuferin,
die Weserschiffahrtsakte von 1823 und die Elbeschiffahrtsakte von 1821.

3) Vgl. Otto, K.-P., Die Preisbildung . . ., 2.a.0., S. 111. Zum Einflufl der Eisenbahn auf die Entwidilung
der Binnenschiffahrt vgl. auch Voigt, F., Verkehr, Bd. II/1, Berlin 1965, S. 251 ff.
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Eng verbunden mit dieser Entwicklung war auch ein Wandel in der Bedeutung de
einzelnen Verkehrsrelationen. Wihrend unter dem Einfluf der Eisenbahn der Sbrich:
gutverkehr zwischen den wichtigen Handelsstidten fiir die Binnenschiffahrt an Gewicht
verlor,'erlangten angesichts der steigenden Industrialisierung und des Aufbaus der
Schwerindustrie im Ruhrgebiet jene Verkehrsrelationen entscheidende Bedeutung, auf
denen Kohle und Erze beférdert wurden 4). )

Auf diesen Mirkten konnte sich die Binnenschiffahrt im Wettbewerb mit der Eisenbahn
behaupten, soweit ihre Transportpreise deutlich niedriger lagen. Das war jedoch nur
dort der Fall, wo auf leistungsfihigen Wasserstraflen kostengiinstige Binnenschiffe
deren Bau durch die technische Entwidklung erméglicht wurde, eingesetzt werden,
konntgn. In dem Mafle, in dem diese Voraussetzungen erfiillt waren, liefen Investiti-
onen in die Binnenschiffahrt eine relativ hohe Ertragsrate des investierten Kapitals
erwarten. Hinzu kam, daR mit der Aufhebung der Ziinfte und Gilden die Marktzu-
gangssperren grundsitzlich beseitigt waren und (Schiffs-)Kreditinstitute in steigendem
Mafe giinstige Investitionskredite zur Verfiigung stellten. Sowoh] unter dem Gi:sichts-
punkt der Investitionsneigung als auch dem der rechtlich und finanziell bedingten
Investitionsmdglichkeiten waren giinstige Voraussetzungen fiir eine steigende Investiti-
onstitigkeit in der Binnschiffahrt gegeben. So drangen immer mehr neue Anbieter
von Schiffsraum in die Binnenschiffahrtsmirkte eins).

Ir} dieser Phase der stiirmischen Entwicklung des Angebots an Schiffsraum waren die
Binnenschiffahrtsmirkte noch im wesentlichen polypolistisch strukturiert; den vielen
Anbietern standen gleichzeitig sehr viele kleine und mittlere Verlader gegeniiber, von
denen jeder einzelne — ebenso wie der einzelne Binnenschiffer — kaum einen Wé):sent-
lichen Einfluf auf das Marktgeschehen ausiiben konnte®). Zum Zwecke des Ausgleichs
von Angebot und Nachfrage wurde der organisatorische Rahmen der Schifferb@rsen
geschaffen, in denen eine ffentliche und transparente Ermittlung des Transportpreises
erfolgte?). Somit trug das Marktgeschehen auf den Binnenschiffahrtsmirkten zu jener
Zeit nahezu alle wesentlichen Merkmale des preistheoretischen Modells der vollstindi-
gen Konkurrenz$).

Die weitere Entwicklungsdynamik der Preisbildung auf den Binnenschiffahrtsmirkeen
war untrennbar mit der immer rascheren Industrialisierung verbunden. Die Entstehung

1) Vel. Moeser, G.F., Die Entwicklung der Marktformen in der l i i
Auswirkungen auf die Wettbewerbslage der Rheinschiffahre, Mﬁnizl:s%?;.?;;;nsgflgg}én und derey

5) Diese Entwicklung leitcte zugleich einen Wandel in den Organisationsformen ;ier Binn'ensd-liﬂahr:s-
b_etnel_)_e ein. Mit dem_ Aufkommen von Reedercien, die an die Seite der Partikuliere traten, zeichnete
sich nimlich eine gewisse Umorientierung des Schiffahrtsbetriebes zu kaufminnischen Oroani;ationsfor-
Ir;lentv;bl'(Emdl;mg.exgenerd_La%d.organiaftfio}r:en; Scll('xiﬂsfﬁhrcr als Angestellte). Zwar b:herrsdxten die
artikuliere nach wie vor die Binnenschiffahrtsmi i 1 indi

. Vel Otto, K-P., Die Preisbildung .., 2.2.0,, S. s, doch wuchs die Zahl' der Recdereien seindie.

) Vgl. hierzu die Zahlenangaben bei Moeser, G. F., Die Entwicklung . . ., a.a

7) Die tdglich notierten und verdffentlichten Frachtsitze wiesen erﬁeblich’e sa&éjé%dﬁ@ankun en auf.
Hierfiir waren nicht nur die natiirlichen Bedingungen des Schiffahrtsbetriebes bestimmend vgie z B-
die jahreszeitlich schwankenden Wasserstinde, sondern ebenso Verinderungen der Nachfrage nach
Schiffsraum §ufgrund von Produktions- und Versorgungsrhythmen. Da in der Regel eine s%eigende
Nachfrage mit sinkendem Angebot an Schiffsladekapazititen zusammenfiel (und umgekehrt), waren die
Preisausschlige extrem stark. Den sehr niedrigen Frachtraten im Frithsommer standen regel,mﬁﬂig sehr
;}:21}?}1 'I\’;:nls._pofrtprelske UIT\II' Herbst ge%:ph;iber.vjcl nail der konjunkturellen Situation zeigten diese saiso-

rliufe starke Niveauunterschiede. . 6 1 i i 8 i

ort, Dursburg Robeee: oy antersch s.e47 ffg Schréter/Reichert, Die Schifferbdrse zu Duisburg-Ruhr-

s . .
);/{ghl‘.i&‘wgsgtgkleégeé%, H., Grundlagen der theoretischen Volkswirtschaftslehre, 2. Aufl., Tiibingen-
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der grofibetrieblichen Produktionseinheiten im Bereich von Kohle und Stahl und die
wachsende Konzentration der Wirtschaft verinderten die morphologische Struktur der
Nachfragerseite auf den Binnenschiffahrtsmirkten. Oligopolistische Elemente traten
im Vergleich zur bisherigen polypolistischen Organisationsstruktur der Nachfragerseite
immer deutlicher in Erscheinung. Anstelle der vielen kleinen Nachfrager wurden die
Binnenschiffahrtssmirkte in zunehmendem Mafle von Grofiverladern beeinflufit, die
als Ausflufl ihrer verinderten Marktmacht zudem Werksreedereien griindeten, die
gewissermaflen als verlingerter Arm der Produzenten im Transportsektor fungierten.
»Je weiter nun die Industrialisierung fortschritt, je grofler die Betriebe wurden, desto
mehr werkseigene Schiffe konnten eingesetzt werden. Die Grofiverlader forcierten
zwecks der Ausnutzung sinkender Grenzkosten die Neubautitigkeit und trugen somit
wesentlich zu einer Ausweitung der vorhandenen Beférderungskapazititen in der Bin-
nenschiffahrt bei«?). Es ist unmittelbar einsichtig, dafl die Groflunternehmer des Kohle-
und Stahlbereichs fiir ihre Transporte zunichst die abhingigen Werksreedereien in
Anspruch nahmen. Nur der Spitzenbedarf an Transportraum wurde auf dem freien
Markt durch Inanspruchnahme der Partikuliere und Kleinreeder gedeckt. In dieser iiber-
wiegenden Spitzenausgleichsfunktion manifestierte sich die gewandelte Marktstellung
der Partikuliere und Kleinreeder. Die verringerte Inanspruchnahme des Transportraums
der Kleinschiffer und Reedereien fithrte zu einem erheblichen Druck auf die Fracht-
sitze, der sich durch den steigenden Ausbau der Werksreedereien stindig verstirkte.
Charakteristisch war gleichzeitig, dafl den abhingigen Werksreedereien héhere Fracht-
sitze zugebilligt wurden, als sie die Partikuliere und Kleinreeder erreichen konnten.

Mit der beginnenden Weltwirtschaftskrise verschlechterte sich die Lage der Partikuliere
und Kleinreeder in entscheidender Weise. Zwar wurden von dem sinkenden Fracht-
aufkommen fast simtliche Schiffahrtstreibenden betroffen, jedoch die Partikuliere und
Kleinreeder in relativ stirkerem Mafle. Die Ursache lag darin, dafl in dieser Situation
die Unternehmungen des Kohle- und Stahlbereichs in erster Linie daran interessiert
waren, bel insgesamt sinkendem Frachtaufkommen den Beschiftigungsgrad ihrer eigenen
Reedereien méglichst hoch zu halten. Die auf dem freien Markt bestehende Diskrepanz
zwischen Angebot und Nachfrage wurde in dieser Situation nicht zuletzt durch das
inverse Angebotsverhalten der Partikuliere und Kleinreeder verschirft. Je niedriger das
Frachtaufkommen wurde und je tiefer die Frachtraten sanken, desto mehr bemiihten
sie sich um zusitzliche Frachtauftrige. So iibten sie einen weiteren Druck auf die Fracht-
sitze aus.

Die Ursachen des inversen Angebotsverhaltens der Partikuliere liegen auf der Hand.
Fiir die Kleinschiffer war der meist nur einzige Kahn zugleich Arbeitsstitte und Wohn-
stitte; seine Stillegung hitte die Vernichtung der gesamten Existenz bedeutet. Diese
Bedrohung der Existenzgrundlage galt im Prinzip auch fiir die kaufminnisch organi-
sierten freien Reedereien. Auch sie wurden zu immer groferen Frachtzugestindnissen
gezwungen, wenngleich sie in akquisitorischer Hinsicht als Folge der eigenen Land-
organisationen gegeniiber den Partikulieren im Vorteil waren.

%) Otto, K.-P., Die Preisbildung ..., 2.a.0., S.121. Mit der Schaffung der Rheinischen Kohlenhandels-
und Reedereigesellschaft (1903) erreichte die Einflufnahme der Verladerschaft auf die Frachtenaufteilung
und Preisbildung in der Binnenschiffahrt einen Kulminationspunkt. Die diesem Kartell angeschlossenen
Recedereien fithrten fast die gesamten Kohlentransporte nach Stiddeutschland im Auftrage ihrer
dem Kohle- und Stahlbereich angehdrenden Muttergesellschaften aus. Die Transporte der Partikuliere
und freien Reedereien waren in diesem Bereich unbedeutend.



190 Johannes Frerich

In dieser Situation griff der Staat auf der Grundlage der »Verordnung iiber die Be-
kimpfung der Notlage der Binnenschiffahrt« vom 22.12.1931 und der »Verordnung
zur Errichtung von Korperschaften des &ffentlichen Rechts« vom 23.3.1932 regulie-
rend in die Binnenschiffahrtsmirkte ein und begriindete eine Marktordnung, deren
typische Bestandteile noch bis heute erhalten sind. Die staatlichen Interventionen rich-
teten sich in erster Linie auf die Gruppe der Partikuliere; ihr Zusammenschluf} spiegelte
jene Erfahrungen wider, die man in Zeiten allgemeinen Preisverfalls mit den Uber-
lebenschancen straff organisierter Kartelle gemacht hatte. »Im Gebiet der mirkischen
Wasserstraflen, der Oder, der Elbe sowie der pommerschen und ostpreuflischen Wasser-
strafflen wurden Schifferbetriebsverbinde gegriindet. Ausgenommen von dieser Rege-
lung blieben die westdeutschen Kanile einschlieflich der Weser und Ems, die Donau und
zunichst auch das Rheinstromgebiet. Wihrend der grofite Teil der Partikuliere auf den
westdeutschen Kanilen bereits genossenschaftlich organisiert war oder sich mit einzelnen
Reedereien zu Konventionen zusammengeschlossen hatte (Emden-Konvention, Han-
nover-Konvention), mithin keine Notwendigkeit zur Verbandsbildung bestand, er-
iibrigte sich auf der Donau eine Zwangskartellierung, da hier neben den Reedereien nur
vereinzelt Kleinschiffer auftraten«19). Mit dem »Gesetz zur Bekimpfung der Notlage
der Binnenschiffahrt (Regierungsgesetz)« vom 16.6.1933 wurde die Moglichkeit ge-
schaffen, auch die Rhein-Partikuliere zu einem Schifferbetriebsverband zusammenzu-
schliefen. Gemifl § 11 des »Gesetzes iiber den gewerblichen Binnenschiffsverkehr« vom
8.1.1969 bestehen in der BRD gegenwirtig drei Schifferbetriebsverbinde, nimlich
fiir die deutschen Stromgebiete des Rheins, der Oberelbe und der Unterelbe.

Bereits zwischen den ersten Schifferbetriebsverbinden und den Reedereien wurden zum
Zwecke der ausreichenden Beschiftigung der Partikuliere Mitbeschiftigungsvertrige
abgeschlossen, die fiir die bedeutendsten Massengliter das Transportaufkommen sowohl
auf die Reedereien als auch auf die Partikuliere verteilten. Auch diese Regelung ist im
Prinzip bis auf den heutigen Tag erhalten geblieben (vgl. §§ 1 ff. des »Gesetzes iiber
den gewerblichen Binnenschiffsverkehr« vom 8. 1.1969).

Der Wettbewerb wurde aber nicht nur durch die Zusammenfassung der Partikuliere
und die dadurch bedingte Verinderung ihrer Marktstellung sowie die Verteilung des
Fracht- und Schleppgutes reguliert, sondern auch durch die Einfithrung von Frachtenaus-
schiissen, die unter staatlicher Aufsicht fiir das jeweilige Stromgebiet und fiir die einzel-
nen Beforderungsgiiter die Frachtsitze festlegten. Die Institution der Frachtenausschiisse
wurde durch das »Gesetz {iber den gewerblichen Binnenschiffsverkehr« vom 1. 10. 1953
rechtlich fixiert. Auch die neueste Fassung dieses Gesetzes vom 8.1.1969 sieht eine
Frachtenbildung durch Frachtenausschiisse vor. Die wesentlichen Bestimmungen, die fiir
die weiteren Uberlegungen von entscheidender Bedeutung sind, sollen kurz dargelegt
werden. Nach § 25 dieses Gesetzes bestehen die Frachtenausschiisse jeweils aus zwei
zahlenmiflig gleich starken Gruppen von Vertretern der Schiffahrt und der Verlader.
Die Mitglieder der Gruppe der Schiffahrt werden auf Vorschlag der beteiligten Ver-
binde der Binnenschiffahrt und die Mitglieder der Gruppe der Verlader auf Vorschlag
der Verbinde der Industrie, des Handels, des Handwerks, der Schiffahrtspedition und
der Agrarwirtschaft von der Aufsichtsbehdrde fiir die Dauer von drei Jahren in den
Frachtenausschufl berufen. Nach § 27a beraten die Gruppe der Schiffahrt und die
Gruppe der Verlader im Frachtenausschufl gemeinsam. Bei Abstimmungen verfiigt jede

10) Otto, K.-P., Die Preisbildung ..., a.a.0., S. 135.
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Gruppe iiber eine Stimme. Die Beforderungsentgelte werden nach § 29 vom Bundesmi-
nister fiir Verkehr als Rechtsverordnung erlassen und verdffentlicht.

Der Markt fiir Beférderungsleistungen der Binnenschiffahrt hat sich also von dem
urspriinglichen Modell der vollstindigen Konkurrenz weit entfernt und ist in der
Dynamik der marktwirtschaftlichen Industrialisierung und unter dem Einflu staat-
licher Eingriffe im Hinblick auf die Tarifbildung zu einem typischen Markt des Aus-
handelns geworden, auf dem sich Schiffahrtstreibende und Verladerschaft als organisierte
Marktparteien gegeniiberstehen. Fragen wir nunmehr nach der Relevanz preist.heoretl—
scher Erklirungsansitze fiir die Ermittlung der Beforderungspreise auf den einzelnen
Relationsmirkten der Binnenschiffahrt.

I11.

Der gesamte Binnenschiffahrtsmarkt der BRD besteht aus einer Fiille von Teilmirkten,
die jeweils einzelne Verkehrsrelationen in bestimmten Stromgebieten oder Kanalsy.ﬂ:e-
men umfassen. Diese Teilmirkte stehen kaum miteinander in Beziehung, da die Schiffe
niche ohne weiteres von einem Wasserstrafiensystem in ein anderes iiberwechseln konnen.
Ein Ausgleich von Angebot und Nachfrage erfolgt daher vorzugsweise innerhalb der
einzelnen Relationen.

Die Preisbildung auf den Binnenschiffahrtsmirkten, die jeweils als Relationsmarkte zu
verstehen sind, erfolgt vor dem Hintergrund der jeweiligen Ausgangslage beider
Marktparteien durch Verhandlungen1t). In der Preistheorie wird die Ausgangslage der
einzelnen Marktteilnehmer iiblicherweise mit Hilfe von Kosten- und Erldskurven darge-
stellt. Die folgende Abbildung 1 enthilt die Kosten- und Erldskurven der Schiffahrts-
treibenden.

Abbildung 1:  Die Ausgangslage der Schiffabrtstreibenden
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11y Zu den relevanten preistheoretischen Grundlagen vgl. insbesondere Krelle, W., Preistheorie, Tiibingen-
Ziirich 1961, S.405 fi.; Jacob, H., Preispolitik, Wiesbaden 1963, S.203 ff.; Richter, R., Preistheorie,
Wiesbaden 1963, S. 163 ff.
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Es sei angenommen, dafl sich die Schiffahrtstreibenden einer Kostenkurve Kg (M)
gegentibersehen, die durch einen hohen Fixkostenblock, durch iiber einen weiten Bereich
der BefSrderungsleistungen proportional ansteigende variable Kosten und schlieRlich
(als Folge der intensititsmifigen Anpassung) durch tiberproportional zunehmende
variable Kosten gekennzeichnet sei. Die Erlosgeraden Eg (M) entsprechen jeweils alter-
nativen Preisen fiir die Binnenschiffahrtsleistungen.

Jeder Preis-Mengen-Kombination entspricht ein bestimmter Gewinn Qs. Werden die
Gewinne Qs in ein Preis-Mengen-Diagramm {ibertragen und die Punkte gleichen
Gewinns miteinander verbunden, so ergeben sich die in Abbildung 3 dargelegten
Iso-Gewinnkurven der Partei der Schiffahrtstreibenden. Dabei wird deutlich, dafl mit
zunehmenden Beforderungsleistungen M ein und dieselbe Gewinnhéhe Qg mit zunichst
sinkenden Preisen, aber dann mit wiederum ansteigenden Preisen verbunden ist. Diese
Tatsache liflt sich aus der Abbildung 1 ableiten, wenn die Punkte gleicher Differenz
zwischen Eg (M) und Kg (M) aufgesucht werden.

Andererseits sinkt mit fallendem Preis der absolute Wert der iiber die gesamte Skala
der moglichen BefSrderungsleistungen gezeichneten Iso-Gewinnkurve, d.h. je niedriger
der Preis ist, um so niedriger ist der Gewinnindex der einzelnen Iso-Gewinnkurve.

In dhnlicher Weise 1iflt sich die Ausgangslage der Verlader kennzeichnen.

Abbildung 2: Die Ausgangslage der Verladerschaft
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Da bei den Parteiverhandlungen auf den Binnenschiffahrtsmirkten der Vorteil des einen
gleichzeitig der Nachteil des anderen ist, entsprechen die Erldsgeraden der Abbildung 1
den Kostenkurven der Abbildung 2. Die Kostenkurven Ky (M) sind also identisch mit
den Erloskurven Eg (M).

Welche Vergleichsgrofle ist jedoch im Falle der Verladerschaft heranzuziehen? Um zu
einer realistischen Beurteilung der Ausgangslage der Verladerschaft zu gelangen, muf die
Substitutionskonkurrenz der FEisenbahn einbezogen werden. Prinzipiell kdnnten die
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Transportaufgaben der Binnenschiffahrt auch von der Eisenbahn erfiillt werden. Die
Kosten, die bei der Beforderung der Transportgiiter durch die Eisenbahn entstehen
wiirden, seien in der Kostenkurve Kg (M) dargestellt, die den in der Abbildung 2
skizzierten Verlauf haben soll. Wir unterstellen mit der Transportmenge M unterpro-
portional ansteigende Eisenbahntransportkosten (aufgrund der Mengenstaffel). Die
Differenz zwischen den alternativen Transportkostenkurven fiir die Binnenschiffahrt
und fiir die Eisenbahn stellt denjenigen Gewinn dar, der fiir die Verladerschaft entsteht,
wenn sie die Beférderung statt mit der Eisenbahn mit der Binnenschiffahrt durchfiihre.
Jeder Kombination von Beférderungspreis der Binnenschiffahrt und Beférderungsmenge
entspricht bei gegebenen Transportkosten der Eisenbahn ein bestimmter Gewinn.
Ubertragen wir diese Gewinne in ein Preis-Mengen-Diagramm und verbinden wir die
Punkte gleichen Gewinns miteinander, so erhalten wir die Iso-Gewinnkurven der
Verladerschaft Qvy. Aus Abbildung 2 ist abzuleiten, dafl ein und dasselbe Gewinniveau
mit zunichst steigenden Preisen fiir die Beforderungsleistungen der Binnenschiffahrt und
— von einem bestimmten Punkt an — mit sinkenden Preisen verbunden ist. Das Gewinn-
niveau als solches ist um so hdher, je niedriger der Preis fiir die Binnenschiffahrtsleistun-
gen ist.

In der Abbildung 3 sind sowohl die Iso-Gewinnkurven der Schiffahrtstreibenden als
auch die Iso-Gewinnkurven der Verladerschaft enthalten. Da die Schiffahrtstreibenden
zumindest in langfristiger Betrachtungsweise nicht unter ihr Null-Gewinniveau geraten
wollen und die Verladerschaft durch die Inanspruchnahme der Binnenschiffahrt im

Abbildung 3:
Einigungsbereich und Einigungslinie im System der Iso-Gewinnkurven
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Vergleich zur Giiterbeférderung mit der Fisenbahn keinen Nachteil erleiden will, sollte
ein méglicher Einigungsbereich der beiden Parteien durch die Iso-Gewinnkurven mit
dem Gewinnindex Null begrenzt sein.

Fragen wir nunmehr nach einer méglichen Einengung dieses sehr weiten Einigungs-
bereiches. Gehen wir davon aus, daf beide beteiligten Marktparteien nach moglichst
hohem Gewinn streben. Das aber setzt voraus, dafy beide Marktpartner zunichst einmal
versuchen werden, den zur Verteilung anstehenden »Kuchen« zu maximieren, bevor
sie sich iiber-seine Verteilung einigen.

Das Maximum des Gesamtgewinns fiir beide Partner in dem hier verstandenen Sinne
ist jedoch offensichtlich unabhingig von dem Preis fiir die Beférderungsleistung der
Binnenschiffahrt. Denn ein hoherer Preis gegeniiber einem Vergleichspreis bedeutet fiir
die Schiffahrtstreibenden einen Vorteil und fiir die Verladerschaft in gleicher Hohe
einen Nachteil. Die durch eine unterschiedliche Hohe des Binnenschiffahrtspreises be-
wirkten Vor- und Nachteile heben sich im Hinblick auf die Bestimmung des maximalen
Gesamtgewinns gegenseitig auf. Damit ist der maximale Gesamtgewinn nicht mehr
vom Preis der Beférderungsleistungen fiir die Binnenschiffahrt abhingig, sondern in
unserem Preis-Mengen-Diagramm lediglich von der Beférderungsmenge. Wegen dieser
Unabhingigkeit des gesamten Gewinnmaximums vom Preis der Befdrderungsleistun-
gen der Binnenschiffahrt kdnnen die Punkte maximalen Gesamtgewinns als eine Gerade
dargestellt werden, die parallel zur Preisachse verliuft.

Diese Einigungslinie verliuft durch die Tangentialpunkte der Iso-Gewinnkurven. Nur
in den Tangentialpunkten der einzelnen Iso-Gewinnkurven erginzen sich die jeweiligen
Teilgewinne zum maximalen Gesamtgewinn. Bewegt sich z.B. die Verladerschaft auf
ihrer Iso-Gewinnkurve Qv = 50 GE vom Tangentialpunkt aus in den Bereich niedrigerer
oder hoherer Befdrderungsmengen, so erzielen die Schiffahrtstreibenden eine Gewinn-
einbufle, und der zu erzielende Gesamtgewinn ist nicht mehr gleich dem Maximalgewinn.
Das gleiche gilt z. B., wenn die Schiffahrtstreibenden auf jhrer Iso-Gewinnkurve mit
dem h&chsten Gewinnindex in den Bereich niedrigerer oder hherer Befrderungs-
mengen gehen. In diesem Fall erleidet die Verladerschaft durch die Benutzung der
Binnenschiffahrt im Vergleich zur Eisenbahn Verluste, und es wird daher zu keiner
Einigung kommen. Die folgenden Verhandlungen konzentrieren sich also unter der
Voraussetzung gewinnmaximalen Verhaltens vor dem Hintergrund der aufgezeigten
Ausgangslage auf die Einigungslinie zwischen den beiden Iso-Gewinnkurven mit dem
Gewinnindex Null.

Der zeitabhingige Einigungsprozefl sei in Abbildung 4 schematisch dargestellt. Dabei
stellt Pg die Ausgangspreisforderung der Schiffahrtstreibenden dar und Pv das ent-
sprechende Ausgangspreisgebot der Verladerschaft. Der endgiiltig erzielte Preis hingt
wesentlich von der Konzessionsbereitschaft der beiden Marktparteien ab. Die in Abbil-
dung 4 enthaltenen Konzessionskurven der beiden Marktparteien sind durch unter-
schiedliche Steigungsmafle gekennzeichnet. Die Konzessionskurve der Schiffahrtstreiben-
den verliuft steiler als die der Verladerschaft. Aufgrund der Uberhangskapazititen
in der Binnenschiffahrt besitzen die Schiffahrtstreibenden weniger Durchstehvermdgen
als die Verladerschaft, die ja durch Ubergang zur Eisenbahn zumindest ihre Null-
Gewinnkurve realisieren kann. Der Einigungspreis Pg wird also regelmiflig niher bei
den Preisgeboten der Verladerschaft als bei den Preisforderungen der Schiffahrtstreiben-
den liegen.
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Abbildung 4:
Der Einigungsprozef (Die Konzessionskurven der beiden Marktparteien)
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Nur wenn der zeitabhingige FEinigungsprozefl sehr schnell abliuft, wird der zur
Verteilung anstehende »Kuchen« nicht geschmilert. Je linger jedoch die Einigung auf
sich warten 138t, um so kostspieliger wird der Einigungsprozef fiir beide Marktparteien.
Fiir die Binnenschiffahrt entstehen erhebliche Kosten durch Stilliegezeiten der Binnen-
schiffe, fiir die Verladerschaft Gewinneinbuflen durch die Unméglichkeit der Wahrneh-
mung von Marktchancen auf ihren Absatzmirkten. Andererseits zeigt sich, dafl bei tat-
sichlichen Preisverhandlungen sehr zih um jeden einzelnen Pfennig pro Befdrderungs-
tonne gerungen wird, hiufig sogar Sachverstindigengutachten eingeholt werden.

Der Einigungsprozef} kostet mithin regelmiflig beide Vertragsparteien erhebliche Betrige.
Aufgrund dessen konnte man schlieflen, daf ein einmal gefundener Preis, der von
beiden Marktparteien akzeptiert wird, so lange wie eben mdglich beibehalten wird.
Tatsichlich bestitigt ein Blick in die Preisstatistik fiir Befrderungsleistungen der
Binnenschiffahrt eine erhebliche Frachtenstabilitit.

Iv.

Insofern hat also der preistheoretische Erklirungsansatz eine weitgehende Relevanz
fiir die Analyse der Preisbildung auf den Binnenschiffahrtsmirkten. Dennoch diirfen
die restriktiven Implikationen des modelltheoretischen Ansatzes nicht vergessen werden:

1. Bei einer primissenkritischen Analyse des modelltheoretischen Erklirungsansatzes der
Preisbildung auf den Binnenschiffahrtsmirkten bietet die unterstellte Zielsetzung der
Marktparteien erste Angriffsflichen. Es wurde von der Zielsetzung der Gewinnmaxi-
mierung ausgegangen. Diese idealtypische Vorstellung mufl sogleich revidiert werden,
wenn man die konkrete Situation der Verladerschaft und der Schiffahrtstreibenden ins
Auge fafit. Die Verlader streben nicht nur nach mdglichst hohem Gewinn, sondern auch
nach einer Sicherung ihrer Absatz- und Bezugswege, wie z. B. die Griindung des Kohlen-
kontors im Jahre 1903 gezeigt hat. Ein Zhnliches Sicherheitsstreben ist auch auf der
Seite der Schiffahrtstreibenden, wenn auch unter anderen Vorzeichen, zu beobachten.
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Insbesondere fiir die Partikuliere und Kleinreeder gilt die unmittelbare Verbundenheit
von Existenzgrundlage und Schiffahrtsleistung, wobei fiir die Partikuliere sogar die
Tdentitit von Arbeitsstitte und Wohnstitte mit dem Schiff gegeben ist. Stets kommen
noch andere Ziele hinzu, wie die Ausweitung des eigenen Marktanteils zu Lasten anderer
Schiffahrtstreibenden, Ausschaltung der Konkurrenz anderer Verkehrstriger, Aufwer-
tung der eigenen Position im Frachtenausschuff12), die die urspriingliche Vorstellung
straff organisierter Marktparteien nur als eine erste Annzherung an die Wirklichkeit
erscheinen lassen.

Bereits diese Erliuterungen lassen es als abwegig erscheinen, fiir die beiden Marktpar-
teien auf den Binnenschiffahrtsmirkten von der reinen Zielsetzung der Gewinnmaxi-
mierung auszugehen. Eine Zielpluralitit auf beiden Marktseiten erweist sich als rea-
listischer, wobei modellmifig nicht fafbare auflerckonomische Ziele und personlich-
keitsgeprigte Imponderabilien zumindest nicht ausgeschlossen sind.

2. Die weiteren Ableitungen des Modells basierten entscheidend auf den Kostenkurven
fiir die Binnenschiffahrtsleistungen und fiir die Eisenbahntransportleistungen. Beide
Kostenkurven weisen jedoch gewisse Unwigbarkeiten auf. Das gilt insbesondere fiir
die Kostenkurve der Binnenschiffahrt. Anders ist es nicht zu erkliren, daf} bei bisherigen
Preisverhandlungen immer wieder kostspielige Gutachten iiber die Kosten der Binnen-
schiffahrt eingeholt wurden und diese den Verhandlungen zugrundegelegt wurden3),
Regelmiflig sind auch nur ganz bestimmte Punkte der Kostenkurven bekannt und niche
die Kostenkurve in ihrer Gesamtheit, wie sie fiir die Modellanalyse erforderlich ist.

3. Der unterstellte eindeutige und stetige Verlauf der Konzessionskurven ist hdchst
fragwiirdig. Der Einigungsprozefl vollzieht sich unter dem Einflufl wechselnder Wasser-
stinde und saisonaler Ernte- und Versorgungsrhythmen sprungweise und kann auch
typische Remanenzschleifen enthalten.

4. Der Vergleich der Verkehrstriger Binnenschiffahrt und Eisenbahn, die .im}erhalb
gewisser Grenzen substituierbare Beforderungsleistungen anbieten, erfolgte einzig und
allein auf der Grundlage der Kosten. Tatsache ist jedoch, dafl jeder einzelne Verkehrs-
triger durch eine Palette von Verkehrswertigkeiten gekennzeichnet ist, von denen <.iie
Kosten nur einen Aspekt darstellen. Ein echter Vorteilhaftigkeitsvergleich der verschie-
denen Verkehrstriger miifite simtliche Teilebenen der Gesamtverkehrswertigkeit, die
angesichts der Affinitdtsstruktur der Befrderungsgiiter von Bedeutung sind, beriicksich-
tigen.

S.gDas Modell geht von einer vollstindigen Ubersicht iiber die relevanten Daten und
Variablen aus. Fiir andere Mirkte als die Mirkte fiir Binnenschiffahrtsleistungen mufl
eine derartige vollstindige Ubersicht von vornherein stark angezweifelt werden. Das
Handeln der Wirtschaftsobjekte vollzieht sich regelmiflig unter den Bedingungen der
Unsicherheit und des Risikos. Die mangelnde Ubersicht iiber die relevanten Daten und
Variablen ist auch fiir die Binnenschiffahrtsmirkte — zumindest in eingeschrinktem
Mafle — gegeben. Die Einschrinkung resultiert aus der Tatsache, dafl in den Frachten-
ausschiissen auf der Anbieterseite nicht nur die freien Reeder und Partikuliere vertreten
sind, sondern auch die Werksreedereien, die wirtschaftlich lediglich Betriebsabteilungen
der Verlader darstellen. Diese gewinnen somit gewissermaflen {iber ihren verlingerten

12y Vgl. Otto, K.-P., Die Preisbildung . . ., 2.2.0., S. 169. .

13) Frachtzugestindnisse der Verladerschaft erfolgten hiufig nur aufgrund des Nachweises von Kosten-
steigerungen im Schiffahrisbetrieb. Vgl. Miller, J. H. und Willeke, R. J., Die Preisbildungsorgane in
der Rheinschiffahrt, Manuskript 1963, S. 196 ff.
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Arm eine weitreichende Ubersicht iiber die Verhandlungsposition der Schiffahrtstreiben-
den insgesamt. Umgekehrt kénnen die Partikuliere und freien Kleinreeder die Ver-
handlungsposition der Verladerschaft nur ungenau abschitzen, da diese letztlich nicht
nur von den Eisenbahntransportkosten, sondern wesentlich stirker von der Lage auf
ihren Absatzmirkten geprigt wird. Hier ist also von vornherein eine ungleichgewich-
tige Verteilung der Marktiibersicht und damit eine Chancenungleichheit fiir die Preis-
verhandlungen gegeben.

6. Das preistheoretische Modell kann ferner nicht zum Ausdruck bringen, wie sich die
beiden Marktparteien nach erfolgter Preisfestsetzung auflerhalb der Frachtenausschiisse
verhalten. Regelmlifig zerfallen die Gruppierungen wieder; jeder einzelne handelt
seinen individuellen Vorstellungen und Mdglichkeiten entsprechend, wobei der fest-
gelegte Preis nur eine Orientierungsmarke ist14).

V.

Das derzeitige Preisbildungsverfahren auf den Binnenschiffahrtsmirkten hat sich nahezu
zwingend in der Dynamik des marktwirtschaftlichen Industrialisierungsprozesses er-
geben. Die allgemeine Preistheorie bietet fiir Mirkte des Aushandelns bei Vorhandensein
organisierter Marktparteien durchaus ein Instrument, das einen gewissen Erklirungs-
wert fiir die Preisbildung in diesem speziellen Verkehrsbereich besitzt. Eine mechanisti-
sche Ableitung des Preisbildungsvorganges auf den Binnenschiffahrtsmirkten kann jedoch
zu erheblichen Fehleinschitzungen fithren, denn preistheoretische Modelle vermogen

eben nur einen kleinen, wenn auch wesentlichen Ausschnitt der Preisbildungswirklich-
keit einzufangen.

14) Trotz der Frachtenfestserzung in den Ausschiissen ist eine differenzierte Preispolitik der Schiffahrterei-
bendenﬂméglich. Dies zeigen auch Miller, J. H. und Willeke, R. ]., Die Preisbildungsorgane.. . ., a.a.0.,
S. 193 ff.

Summary

The markets for performances by inland shipping have departed very far, in the wake of
industrial developments, from the original almost perfect, competitive model. They have now
become typical markets where bargaining is rife and where shippers and dockers confront each
other as organised marker entities. Theoretical price rates can make a thoroughly basic
contribution towards explaining the way tariffs come about in the inland shipping markets,
especially as regards he question of typical freight price stability. We should not forget, over
and above this, the considerably restrictive implications of theoretical »model rates«.

Résumé

Les marchés pour les produits de navigation fluviale se sont distancés au cours de la procédure
d’industrialisation de loin du modéle de concurrence parfait presque réalisé & lorigine et sont
devenus des marchés de marchandage sur lequel les navigateurs et les embarquadeurs sont face
4 face comme des partis organisés de marché. Des articles théoriques de prix peuvent fournir
un apport tout a fait considérable pour explication de la formation de tarif sur les marchés
de navigation fluviale, en particulier en ce qui concerne la question de la stabilité typique des
frets. Les implications restrictives importantes des articles théoriques de modéle ne doivent pas
pour autant cependant en &tre oubliées.



